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Abstract 
The boat life is very popular in Sweden with over 880 000 registered boats. For the 
safety of the people out at sea the Swedish coast guard is working hard with preventing 
crime and accidents. Drink-driving at sea is one of the crimes the coast guard works very 
hard with to prevent and they have gotten extended authorities to do that. The law 
about drink-driving at sea got sharpened in 2010 which led to a reduced crime rate. 
 
The purpose of this study is to look at the boat owners’ standpoint about the sharpened 
law of drink-drive at sea and why they have the opinion they have. Together with inter-
views, former research and Jürgen Habermas’ theory about system and lifeworld I have 
in my study come to the conclusion that the sharpened law of drink-drive at sea is too 
strict according to the Swedish boat owners. In almost all accidents at sea when alcohol 
is involved, these are of high alcohol intake. Sharpening the law has effected the boaters 
who are drinking in a small and responsible amount and is no longer able to enjoy their 
boat-life as they are used to.  
 
Nyckelord: sjöfylleri, sjölagen, rattfylleri, promillegräns, båt, system och livsvärld.  
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1. Inledning 
Om någon skulle be dig fantisera om en svensk sommar kanske du skulle föreställa dig 
midsommarafton i Stockholms skärgård ute med båten tillsammans med vänner och fa-
milj. I så fall skulle du inte vara den enda. Båtlivet är nämligen ett stort intresse i Sverige 
och anses höra till den svenska sommaren (havochvatten.se s.3). I en mätning från 2010 
uppskattades antalet båtar i Sverige vara 881 000 (ibid, s.4). Men den folkkära somma-
ren ute till sjöss bjuder inte bara på härliga stunder. Båtlivet är ett stort intresse i Sve-
rige som ökar, och i takt med det ökar även riskerna för kriminalitet till sjöss, t.ex. sjöfyl-
leri som är ett brott enligt sjölag (1994:1009) 20 kap. 4 och 5 §§.  
 
Kustbevakningen är en svensk myndighet som arbetar med sjöövervakning och rädd-
ningstjänst till sjöss där de har till ansvar att förebygga, motstå och hantera krissituat-
ioner. Deras årliga mål i arbetet bestäms av Sveriges riksdag och i den närmre styr-
ningen fattar regeringen besluten. Regeringen skickar årligen regleringsbrev som utgör 
Kustbevakningens verksamhetsplanering (Kustbevakningen.se 1). Följande utdrag är ett 
exempel på ett av de mål som regeringen gett Kustbevakningen för 2015: 
 
“Mål 3 Kustbevakningen ska vidareutveckla verksamheten för att bekämpa brott inom myndighetens an-
svarsområde. Fokus ska särskilt läggas på att utveckla underrättelse- och riskbaserade arbetsmetoder. Kust-
bevakningen ska inom ramen för sitt uppdrag medverka i arbetet med att bekämpa den grova organiserade 
brottsligheten med maritim anknytning. Samverkan med Polisen och Tullverket ska förstärkas”. 
 
Förutom Kustbevakningen arbetar även Sjöräddningssällskapet, Sjöfartsverket m.fl. med 
att skapa säker miljö till sjöss (havochvatten.se). I min studie har jag valt att förhålla 
mitt fokus på Kustbevakningen och deras arbete. För att öka säkerheten till sjöss är en 
av Kustbevakningens största uppgifter att bekämpa sjöfylleri. Sjöfylleri begår den som 
kör ett fartyg eller utför en annan väsentlig uppgift för säkert framförande av fartyget, 
med motordrift till en hastighet av minst 15 knop eller ett skrov minst 10 m långt, som 
förtärt alkohol till den grad att alkoholkoncentrationen under eller efter färden är på 
minst 0.2 promille i blodet eller 0.10 milligram i utandningsluften (Sjölag 1994:1009 20 
kap. 4 §). Men det var först för drygt fem år sedan sjöfylleri hade dessa rekvisit, och 
vägen dit har varit tufft för Kustbevakningen i deras bekämpningsarbete av sjöfylleri.  
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1.1. Sjöfylleriets historia 
1 juni 2010 uppdaterades sjölagens 20 kap. 4 och 5 §§ med en fast promillegräns för sjö-
fylleri och grovt sjöfylleri samt lag (1976:1090) om alkoholutandningsprov med utö-
kade befogenheter för Kustbevakningen med att utföra sållningsprover (Prop. 
2009/10:76). Jag kommer att återkomma till KBVs utökade befogenheter med sållnings-
prover men börjar med sjölagens 20 kap. 4 och 5 §§.  
 
1.1.1. Sjölagen 
I sjölagens tidigare laglydelse dömdes båtföraren eller annan person vars uppgift ansågs 
väsentlig för säkerheten till sjöss för sjöfylleri om det kunde antas att personen inte 
kunde utföra sin uppgift på ett betryggande sätt. Det var även tvunget att finnas miss-
tanke för att få stoppa en båtförare för sjöfyllerikontroll (Prop. 2009/10:76). Anled-
ningen till att sjölagen uppdaterades med att sätta en fast nedre promillegräns, som 
motsvarar promillegränsen för vägtrafik, är för att yrkesfartyg och fritidsbåtar ökar 
markant i Sverige. Det, tillsammans med fritidstrafik från andra länder, bidrar till en 
ökad trafik till sjöss och fritidsbåtarna blir dessutom allt större och snabbare och skapar 
en kraftigare och tätare trafik. Restaurangverksamheten längs med kusterna och skär-
gården har också utökat med tiden vilket ökar tillfälligheterna för alkoholkonsumtion 
(Betänkande 2009/10:CU14 s. 7). Dessa faktorer gör att det finns en påtaglig risk för 
olyckor av båtförare som konsumerar alkohol (Betänkande 2009/10:CU14 s. 8).  
 
Förslag på promillegräns för sjöfylleri har gjorts i tidigare betänkanden. Redan 1992 
gjordes ett betänkande om sjöfylleri parallellt med grovt rattfylleri av Väg- och sjöfylle-
rikommittén (SOU 1992:131) där den såg över möjligheterna till att införskaffa gräns-
värden för vad alkoholkoncentrationen i antingen blodet eller utandningsluften får vara 
ute till sjöss precis som i vägtrafiken. Kommittén föreslår här ingen nedre promillegräns 
för sjöfylleri då den anser att det räcker med en klinisk bedömning. Däremot föreslår 
kommittén ett övre gränsvärde för grovt sjöfylleri på 1.0 promille som matchar dess för-
slag på promillegräns för grovt rattfylleri då den anser att denna alkoholhalt utför en av-
sevärd påverkan hos alla människor (SOU 1992:131 s. 19).  
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2001 gjordes ett betänkande igen av Sjöfylleriutredningen om en fast promillegräns för 
den lägre graden av sjöfylleri där det skulle utredas om det nu finns en anledning att in-
föra en lägre promillegräns. En fast promillegräns för grovt sjöfylleri på 1.0 promille in-
förskaffades 1999 som ”en av de särskilda omständigheterna som skall beaktas vid be-
dömningen av om brottet är grovt”. Precis som i betänkandet från 1992 motiverar sjö-
fylleriutredningen en fast nedre promillegräns pga. den ökade trafiken till sjöss som allt 
mer börjar likna trafiken på vägarna, antalet fritidsbåtar ökar kraftigt och blir allt större 
och snabbare (SOU 2001:30 s. 14). Därför krävs gott omdöme och snabba reaktioner till 
sjöss nu mer än någonsin (SOU 2001:30 s. 15). I sjöfylleriutredningen lyfts även fram att 
det årligen sker dödsolyckor till sjöss som involverar alkohol. Att alkohol är en bidra-
gande orsak till drunkningsolyckor är inget främmande då statistik visar på att drunk-
ningsolyckor oftast sker i samband med alkohol. 50 % av de män som omkommer vid 
drunkningsolyckor har varit alkoholpåverkade. Motsvarande siffra för kvinnor är ca 30 
% (ida.msb.se). Sjöfylleriutredningen föreslår en fast promillegräns på 0.2 promille för 
enkelt sjöfylleri som skall gälla för alla typer av fartyg dock inte i alla typer av vatten. Ut-
redningen föreslår att den nedre promillegränsen endast bör gälla i de vatten där trafi-
ken har likheter med trafiken på vägen vilket är sluss, kanal, allmän hamn och allmän 
farled. Promilleregeln föreslogs också avse endast de som framför fartyg. Sjöfylleriutred-
ningen motiverar promilleregeln då den kommer att förenkla bedömningarna huruvida 
den misstänkta är tillräckligt påverkad för att inte kunna fullfölja sin uppgift på fartyget. 
Bevisproblemen minskar och skapar en mer effektiv övervakning av fylleri till sjöss 
(SOU 2001:30 s. 15). Förutom en nedre promillegräns föreslås det i betänkandet att 
kustbevakningstjänstemän och poliser skall ha möjlighet att utföra rutinmässiga alkoho-
lutandningsprov på de vatten som promilleregeln skulle gälla (SOU 2001:30 s. 16).  
 
2006 gjordes ytterligare ett betänkande om en nedre promillegräns för sjöfylleri. Tills 
skillnad från Sjöfylleriutredningens betänkande 2001 anses promilleregeln inte gälla 
fartyg som är mindre än sju meter långa eller som uppnår en maximifart på under sju 
knop. Promilleregeln skall gälla på den som framför fartyget såväl som den som har en 
väsentlig uppgift för fartygets framförande (SOU 2006:12 s. 28). Trots samtliga tidigare 
betänkanden var det inte förrän den 1 juni 2010 som fasta promillegränser började gälla 
i svensk lag och en nedre promillegräns infördes (Prop. 2009/10:76).  
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1.1.2. Sållningsprover 
Jag återgår nu till KBVs utökade befogenheter i form av sållningsprover. Sållningsprover 
innefattar att en Kustbevakningstjänsteman har rätt till att stoppa båtförare för rutin-
mässiga sjöfyllerikontroller. I samtliga betänkanden jag tagit upp i kapitel 1.1.1. Sjöla-
gen utreds förutom en nedre promillegräns för sjöfylleri även möjligheterna för såll-
ningsprover. 1 juli 2008 fick kustbevakningstjänstemän befogenheter till att själva ut-
föra alkoholutandningsprover på misstänkta sjöfyllerister. I tidigare laglydelse var det 
endast poliser som hade befogenheter att utföra alkoholutandningsprover på miss-
tänkta sjöfyllerister (Prop. 2007/08:53). När kustbevakningstjänstemän misstänkte en 
sjöfyllerist var de därför tvungna att kontakta och möta upp polisen som var den myn-
dighet med befogenheterna att utföra utandningsprovet. Detta var inte ett fungerande 
arbetssätt då beroende på hur långt bort från land den misstänkta sjöfylleristen befann 
sig kunde det ta tid innan polisen fick utföra utandningsprovet. Sjöfylleristen kunde där-
för hinna nyktra till vilket i sin tur kunde visa en lägre promillehalt vid utandningspro-
vet än vad det skulle gjort om kustbevakningstjänstemän hade haft befogenheter att ut-
föra kontrollen direkt vid misstanken om sjöfylleri. 1 juni 2010 fick kustbevaknings-
tjänstemän ytterligare befogenheter gällande alkoholutandningsprov i form av såll-
ningsprover. Det måste således inte finnas misstanke för sjöfylleri utan alkoholutand-
ningsprover får även tas som rutinkontroller (Prop. 2009/10:76).  
 
1.2. Kritik mot sjöfyllerilagen 
Under mitt sökande efter tidigare forskning fann jag en artikel från 2012 om den ned-
satta promillegränsen. Artikeln publicerades i Svenska Dagbladet och skrevs av svenska 
skådespelaren Ulf Brunnberg med stöd från 10 andra svenska kända profiler (svd.se). 
Samtliga av dessa människor anser att promilleregeln är en konstig lag som förstör för 
skärgårdskrogar, den sociala samvaron för det svenska båtfolket och nöjet att kunna få 
välja vilken måltidsdryck man vill till sjöss. Promilleregeln är till för att öka sjösäker-
heten. Det talas friskt i media om att antalet sjöfyllerister rent allmänt sett har minskat 
sedan införandet av promilleregeln. Artikeln menar att det är för att 0.2 promille blivit 
klassat som ”fylleri” och att sanktionen av sjöfylleri på den promillegränsen är dagsbö-
ter. Olyckor med berusade båtförare har alltid varit fåtaliga. De få olyckor som sker när 
alkohol är inblandat handlar oftast om grovt sjöfylleri, 1.0 promille eller högre. Den 
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lägre promillegränsen på 0.2 ses inte som berättigad. Istället är det de oskyldiga som 
straffas och jakten efter riktigt sjöfylleri och säkerhet till sjöss blir missledd.  
 
I skärgården gränsas grannarna från varandra av vatten. Den enda sättet att förflytta sig 
mellan varandra är genom båt. På land har människor alltid möjlighet att förflytta sig ge-
nom egen förmåga, t.ex. gå eller cykla. Men i skärgården har människan inte samma fri-
het. Den lägre promillegränsen uttrycks i artikeln kunna jämföras med en likadan pro-
millegräns på land för gång- och cykeltrafikanter. Om trafikanten på land har 0.2 pro-
mille i blodet eller mer skall det krävas att personen har en nykter person med sig, en 
”fyllechaufför”. Båtfolket ser det som en bisarr och överbeskyddad tillvaro till sjöss med 
den lägre promillegränsen. Att risken skulle vara lika stor att framföra en fritidsbåt som 
en bil, skoter eller fyrhjuling anses tokigt då de sistnämnda fordonen generellt sett är 
mycket farligare att framföra. Det är större marginaler på sjön och båtar kan framföras 
så långsamt som det önskas.  
 
Enligt Svenska Livräddarsällskapet har politikerna hanterat situationen fel då de inte 
har lagstiftat att alla båtar skall vara utrustade med flytvästar. Kammarrätten i Stock-
holm har uttryckt att ett krav på flytvästar verkar klokt och att det kanske borde införas 
någon form av körkortskrav för rätten att köra stora och snabba fritidsbåtar.  Avslut-
ningsvis står det i artikeln: 
 
”Det är befängt att påstå att det skulle vara samma sak  
att avstå från bil på land som att avstå från båt i sjön.” 
(svd.se) 
 
1.3. Båtkörkort 
Förutom krav på flytvästar är båtkörkort en annan kategori som diskuterats huruvida 
det borde lagstiftas om. Idag finns det inte krav på båtkörkort men det har lagts flertal 
motioner från politiker om det som gång på gång har avslagits.  
 
Den 16 oktober 2002 lämnade miljöpartisten Mona Jönsson in motionen Båtkörkort och 
hastighetsbegränsningar till sjöss (2002/03:T234). I motionen framförs att vem som 
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helst kan köpa en snabb motorbåt utan att visa krav på tidigare båtvana. Det finns en be-
gränsning vid köp av båtar 12x4 meter eller större då båtlöparen måste ha förarbevis 
för att få köra en båt av den storleken. Dock råder det ingen hastighetsbegränsning. 
Mona Jönsson tar även upp i sin motion att olyckor med dödlig utgång ökar och kollis-
ioner mellan snabba småbåtar som rapporteras nästan alltid rör sig om båtförare utan 
kompetens. Förutom risk för olyckor skapar de snabba småbåtarna en dålig livsmiljö för 
turister och sommarboende längs med kusten som får stå ut med buller som skapar 
stress, svallvågor, höga hastigheter och hänsynslösa kappkörningar som ungdomar syss-
lar med. Förutom för människor så skapar buller stress även för djurlivet till sjöss. Ef-
tersom det inte finns krav på kunskap om sjöregler sker många onödiga incidenter. Djur 
skräms och körs över, häckande fåglar och deras bon sköljs bort, grunda bottnar för-
störs och fiskreproduktionen i havsvikar skadas och störs (2002/03:T234). 
 
“Om vi vill bevara våra skärgårdar som rekreationsområden i samklang med den ytterst känsliga fauna och 
flora som har sin naturliga hemvist där, måste vi begränsa vårt ”fria” svängrum, vårt miljöstörande beteende 
och visa varsamhet och hänsyn.” (2002/03:T234). 
 
Mona Jönsson är av uppfattningen att en lag om kompetenskrav skulle avhålla många då 
det inte längre bara är att köpa och gasa. Hon framför förarbevis (för båtar med stora 
motorer) och åldersgräns då små barn ofta ses köra omkring i snabba hastigheter i ut-
ombords försedda gummibåtar. Att föräldrar tillåter sina barn detta är livsfarligt och 
oansvarigt men inte olagligt. Mona Jönsson framför även hastighetsbegränsningar I visa 
sjöar där hög hastighet inte hör hemma, t.ex. badplatser och vikar (2002/03:T234). 
 
Riksdagen avslog Mona Jönssons motion med hänvisning till att det finns en frivillig 
skepparexamen för ägare av större båtar och att Sjöfartsverket bedriver i samarbete 
med fritidsbåtsorganisationer verksamhet att motivera båtägare till att frivilligt lära sig 
navigation och sjövägsregler. Bevis om förvärvade kunskaper och färdigheter utfärdas i 
form av förarintyg (2002/03:TU5).  
 
Den 27 september 2007 lämnade socialdemokraterna Lars Wegendal, Tomas Enerith 
och Carina Adolfsson Elgestam in motionen Obligatoriskt båtregister och båtkörkort/för-
arbevis (2007/08:T290). De tar upp i motionen att riksdagen har nekat flertalet mot-
ioner om införandet av båtregister med huvudsakliga motivet att det pågår en utredning 
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i frågan och att man därför inte velat ta ställning i frågan förens utredningen är klar. En 
annan av riksdagens motiveringar till att inte införa båtregister är för att då skapas möj-
lighet till en båtskatt. Lars Wegendal m.fl. anser att införandet av båtregister och krav på 
båtkörkort skulle underlätta sjöräddningens arbete och öka säkerheter till sjöss 
(2007/08:T290). Riksdagen avslår även denna motion och hänvisar till att ett bered-
ningsarbete inom näringsdepartementet pågår om den långsiktiga planeringen för trafi-
kens infrastruktur (2007/08:TU8).  
 
Den senaste motionen som har lämnats in med syftet att införa kravet på båtkörkort är 
av socialdemokraten Anna Wallén 28 september 2011. I sin motion Krav på båtkörkort 
(2011/12:T385) motiverar Anna Wallén sitt förslag med att det i dagsläget i stort sett 
inte finns ett enda krav på att båtförare skall ha tidigare båtvana för att få framföra en 
båt. Det finns krav på båtägare med båtar som är 12x4 meter eller större men inget krav 
när det kommer till hastigheten (2011/12:T385) 
 
“Vi ställer nu tydliga krav på nykterhet på sjön men vi måste också ställa krav på att den som kör en båt har 
kunskap om regler och säkerhet på sjön.” (2011/12:T385). 
 
Med ett krav på båtkörkort framför Anna Wallén att olyckor och andra incidenter till 
sjöss skulle förhindras (2011/12:T385). Den 12 april 2012 avslog Riksdagen även denna 
motion om krav på båtkörkort med motiveringen att det pågick ett omfattande bered-
ningsarbete om sjöfart. Beredningsarbetet skulle resultera i en samlad sjöfartsstrategi 
med syftet att hjälpa svensk sjöfart. Riksdagen avslog därav alla motioner om sjöfart 
2011 med hänvisning till det pågående arbetet (2011/12:TU9). 
 
Den 17 januari 2013 kom tillslut den strategiplan som varit orsaken till att motioner om 
krav på båtkörkort och andra motioner om sjölivet avslagits. Dock behandlar inte strate-
giplanen någonting om krav på båtkörkort eller något om privata båtägare för den delen. 
Strategiplanen är endast en handlingsplan om svensk sjöfartsnäring med syftet att 
stärka dess konkurrenskraft. Syftet med handlingsplanen är att visa utmaningarna som 
råder inom svensk sjöfart och hur regeringen tacklar dessa. Några områden handlings-
planen fokuserar på är bl.a. miljöfrågor, transportpolitiska åtgärder och utbildningsin-
satser. I området utbildningsinsatser behandlas utmaningen av brist på praktikplatser 
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för studerande i sjöfartsutbildningen och vilka åtgärder som skall utföras för att lösa 
problemet. Det tas inte upp någonting om utbildning eller båtkörkort för privata båtä-
gare (tillvaxtlidkoping.se s.20).  
 
1.4. Mitt intresse 
Efter att ha praktiserat hos Kustbevakningens huvudkontor i Karlskrona hösten 2014 
har mitt intresse för myndigheten vuxit. Under min praktikperiod utförde jag ett projekt 
om sjöfylleri som resulterade i en rapport som myndigheten diarieförde och publicerade 
om i decemberutgåvan 2014 av sin tidning Kustliv.  
 
1.5. Rapport Sjöfylleri 
I mitt projekt hos Kustbevakningen gjorde jag en profilering av sjöfyllerister och dess 
brottsmönster samt undersökte om brottsligheten av sjöfylleri hade förändrats sedan 
lagändringen 2010 med en fast promillegräns (Prop. 2009/10:76, Arvidsson 2014). 
Kustbevakningens intresse med mitt projekt var att få bekräftat att de utför sina kon-
troller på rätt plats och mot rätt personer och fordon och verifiera huruvida lagändring-
ens syfte att minska sjöfylleriet haft någon inverkan.  
 
Genom att använda mig av sjöfyllerirapporter och dokumenterade kontroller av Kustbe-
vakningen från 2010 till 2014 skapade jag statistik i olika kategorier för att besvara pro-
jektets syfte genom en kvantitativ analys. De kategorierna som är väsentliga för min stu-
die är ”kön, ålder, antal sjöfylleribrott per år, brottslighetens frekvens under året samt 
veckodagar, tid och plats” (Arvidsson 2014:7). Mitt projekt gav mig resultatet att profil-
bilden av en sjöfyllerist är en man mellan åldrarna 40-60 år. För att förklara varför pro-
filbilden ser ut som sådan gjorde jag en koppling mellan sjöfylleri och rattfylleri. Precis 
som sjöfylleri är det mest män (90 %) som begår rattfylleri. Enligt BRÅ beror detta på 
att det är mer män som har körkort än vad det är kvinnor, vilket jag kopplade till sta-
tistiken över att det framförallt är män mellan åldrarna 30-45 år som är båtägare. Jag 
poängterade även ut i min rapport att forskning visar på att de som kör rattfulla är fram-
förallt missbrukare, ”och precis som båtägare och körkortsinnehavare är missbruk van-
ligare hos män än kvinnor” (ibid, 2014:14).   
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Sjöfylleri sker till störst del i Stockholm skärgård när båtlivet är som mest aktivt, vilket 
är under sommarmånaderna maj till augusti och helgdagarna fredag till söndag. Fre-
kvensen av sjöfylleri under dygnet visar på att det börjar tidigt under dygnet, redan vid 
kl. 12:00, och ökar succesivt under dagen. Mellan kl. 21:00 – 01:00 förekommer sjöfylleri 
som mest. Frekvensen visar på att båtägarna åker ut till sjöss under morgonen, till-
bringar dagen till sjöss och dricker alkoholhaltiga drycker och kör hem igen mot kvällen 
eller natten (ibid, 2014:15). Sjöfylleri förekommer som mest i Stockholm då det är en 
mycket populärt med de fina skärgårdarna och allemansrätten. Stockholms skärgårdar 
är populärt hos svenskar såväl som hos våra grannländer (havochvatten.se s.3).  
 
I mitt projekt visade det sig att sjöfylleriet från 2010 till 2014 hade minskat med ca  
44 %. Kustbevakningen är av uppfattningen att sjöfylleriet har minskat för att båtägare 
har ändrat sitt beteende till sjöss efter att ha fått kännedom om lagändringen genom att 
börja använda sig av s.k. ”fyllechaufförer” (Arvidsson 2014:16). Mitt projekt och dess re-
sultat har efterlämnat möjligheter för vidare forskning kring ämnet ur ett rättssociolo-
giskt perspektiv, vilket min studie behandlar.  
 
1.6. Tidigare forskning 
Ämnet sjöfylleri som denna studie handlar om är ett relativt nytt fält inom svensk forsk-
ning. Därför kommer i detta avsnitt att tas med och behandlas relevant forskning om 
sjöfylleri från Norge, USA och Australien. För att också anknyta till svensk forskning som 
är relevant för denna studie behandlas även svensk forskning om rattfylleri som, med 
vissa skillnader men även med stora likheter, kan anknytas till sjöfylleri.  
 
1.6.1. Sjöfylleri 
Avdelningen för rättstoxikologi och drogmissbruk på folkhälsoinstitutet i Norge utförde 
en studie där de analyserade blodprov på anhållna bilister och båtförare misstänkta för 
att köra under influensen av alkohol. Syftet med studien (Khiabani, Mørrland & Opdal 
2008) var att se över medianvärdet av promillehalten hos alkoholpåverkade förare i 
Norge. Alkoholproverna som användes i studien var från perioderna 1 maj till 1 septem-
ber år 2002-2004. Studien använder denna period eftersom det är högsäsongen för båt-
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livet och då polisen utför flest alkoholkontroller (ibid, 2008:32). Antal båtförare i stu-
dien var 321 där 311 var män och 10 var kvinnor. Antal bilister i studien var 3 061 där 2 
708 var män och 353 var kvinnor. Det är alltså färre kvinnor som anhålls av polisen som 
kör båt än som kör bil (3 % respektive 12 %) (ibid, 2008:33). I tidigare nämnda rapport 
hos Kustbevakningen visade statistiken på att fler män än kvinnor begår sjöfylleri. An-
ledningen till det är att fler män än kvinnor är båtägare. Dessutom visar forskning på att 
rattfylleri förekommer mest av missbrukare som är en kategori bestående mest av män 
(Arvidsson 2014:14).  
 
Medianvärdet av promillehalt bland båtförare var 1.76 jämfört med bilister som hade 
1.54 promille som medianvärde. Alkoholkonsumtionen är alltså större bland båtförare 
än bilister. Jämförelse mellan manliga och kvinnliga båtförare visar på att män har ett 
högre medianvärde på 1.78 promille och kvinnor ligger på 1.39 promille. Majoriteten av 
båtförarna var mellan åldrarna 30-50 (Khiabani, Mørrland & Opdal 2008:33). Även här 
finns en liknelse till nämnda studie från Kustbevakningen i Sverige om sjöfylleri som vi-
sar på att profilbilden av en sjöfyllerist är mellan åldrarna 40-60 (Arvidsson 2014:14). 
Att köra under påverkan av alkohol ökar risken för olyckor. Politikerna i Norge är oro-
liga över ifall skillnaderna av de lagliga promillegränserna mellan rattfylleri och sjöfyl-
leri har påverkat dryckesvanorna negativt till sjöss (Khiabani, Mørrland & Opdal 
2008:34-35). Enligt norsk lag är promillegränsen för rattfylleri 0.2 promille, precis som i 
Sverige, men promillegränsen för sjöfylleri ligger på 0.8 promille för små båtar och 1.5 
promille för större båtar. Norge är bekymrat över dessa promillegränser och man före-
slår att sänka promillegränsen för sjöfylleri till den som gäller för rattfylleri, 0.2 pro-
mille. Folkhälsoinstitutets i Norge studie resulterar i att medianvärdet av promillehalten 
hos misstänkta sjö- och rattfyllerister är väldigt hög och påverkar föraren på ett sätt som 
gör att risken för olyckor ökar (ibid, 2008:35). 
 
"The age group 41–50 stands for the highest BAC in both groups. Stricter legisla-
tion might reduce drunk-driving at sea. However, our study shows that legal lim-
its are not enough. Additional police control of car and boat drivers is still needed 
in order to prevent and reduce drunk driving both on land and at sea.” (ibid, 
2008:35). 
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I Australien gjordes 2005 en studie av J.R Miller och T.J Pikora med syftet att undersöka 
sambandet mellan att dricka alkohol under tiden som man kör båt och båtägares kun-
skaper om båtlivet. Detta samband är viktigt att få information om för att utveckla ut-
bildnings- och lagstiftningsstrategier. Studien utfördes genom telefonintervjuer med 
500 båtägare. Resultatet blev att de som inte drack till sjöss var de båtägare som gått en 
båtutbildning eller hade barn ombord som var 12 år eller yngre. Studien rekommende-
rar därför att utbildning är nödvändigt för att minska olyckor till sjöss (Miller & Pikora 
2008).  
 
"Based on these findings, it is recommended that efforts to decrease boating-re-
lated incidents, such as through education and legislation measures, be moni-
tored over time to determine the effects of these strategies upon safety behav-
iours.” (Miller & Pikora 2008:496). 
 
I Södra Illinois USA gjordes en studie (Dalawari & Scarbrough 2014) som gick ut på att 
direkt närma båtfolk vid kajen för att bedöma alkoholkonsumtionen och intervjua dem 
om deras kunskaper om alkohol. Studien består av 210 intervjuade båtmänniskor 21 år 
gamla och äldre. Studien gjordes för att alkohol är den ledande orsaken av olyckor till 
sjöss. Tidigare studier visar på att 30-40% av båtfolket dricker till sjöss. Illinois är USA:s 
tredje största stat för alkoholrelaterade olyckor till sjöss och den andra största för döds-
olyckor till sjöss pga. alkohol. Därför är det inte förvånande att en hög procent av delta-
garna, 76 %, i studien medger att man dricker till sjöss. Deltagarna i denna studie är 
både båtförare och passagerare vilket kan vara en anledning till den höga procenten. 
Dock visar tidigare studier att dödsfall är vanligare bland passagerare som faller över-
bord än vid kollisioner av båtar eftersom passagerarna är friare att röra sig omkring på 
båten och alkohol påverkar ens balans och omdöme. Det är alltså farligare för passage-
rare att dricka än båtförare (Dalawari & Scarbrough 2014:569)  
 
I intervjuerna visar båtfolket på en låg kunskap om alkoholkonsumtion och båtlivet. Re-
sultatet visar på att majoriteten av intervjupersonerna tror det är farligare för båtföra-
ren att vara berusad än passagerarna. De tror även att det är farligare för bilförare än 
båtförare att vara berusade eftersom det är större rörelseytor ute till sjöss och båtar är 
inte i närheten av varandra på samma sett som bilar på vägarna. Enligt den Amerikanska 
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kustbevakningen har väder, vind, vattenmiljö och motorljud en stor påverkan i framfö-
randet av båt. Detta gör att samordning och reaktionsförmåga är viktigt under båtfärd 
vilket alkoholkonsumtion skulle försämra. Även om majoriteten av intervjupersonerna 
svarade rätt på undersökningens rättsliga frågor, såsom de lagliga gränserna och statens 
lag för att driva en båt, visade endast en liten majoritet kunskap om de övriga frågorna. 
Sammantaget, endast en fjärdedel av intervjupersonerna, svarade korrekt på fyra av fem 
frågor. Studien resulterar således i att det råder en stor kunskapsbrist om alkoholpåver-
kan och båtliv (Dalawari & Scarbrough 2014:570).  
 
Samtliga dessa vetenskapliga artiklar ovan visar på att alkoholkonsumtionen till sjöss är 
stor. Ledande orsaken för olyckor till sjöss är alkoholkonsumtion och en lösning på detta 
problem är akut. För att minska olyckor och drunkningsolyckor pga. alkohol föreslår 
forskningen hårdare lagar, ökad kunskap och fler poliskontroller. För att minska sjöfyl-
leri i Sverige har just dessa förslag med undantag av ökad kunskap tillämpats. Sjöfylleri-
lagen har skärpts med en fast nedre promillegräns och Kustbevakningen har fått utö-
kade befogenheter vilket ökat kontrollen av sjöfylleri till sjöss. Praktikarbetet som 
nämnts ovan hos Kustbevakningen hösten 2014 var att utreda om dessa ändringar har 
uppnått sitt syfte att minska sjöfylleriet. Arbetet resulterade i slutsatsen att sjöfylleri i 
Sverige har minskat med ca 44 % sedan lagändringen med en fast nedre promillegräns 
(Arvidsson 2014:14). För att minska sjöfylleriet ännu mer skulle ökad kunskap i form av 
krav på båtkörkort kan vara en lämplig lösning, vilket föreslås i denna studie. 
 
1.6.2. Rattfylleri 
För att kunna anknyta till tidigare svensk trafikforskning i min studie har jag valt att ta 
upp rättssociologen Måns Svenssons avhandling Sociala normer och regelefterlevnad. Av-
handlingen handlar om ifall regelefterlevnaden kan ökas i trafiken med en ökad trafikö-
vervakning eller skärpta sanktioner. Regelefterlevnaden som studien avgränsar sig till 
är hastighet, bältesanvändning och nykterhet (Svensson 2008:17). Svenssons avhand-
ling går att koppla till nämnda praktikarbete hos Kustbevakningen 2014 då arbetet där 
var att undersöka huruvida lagändringar och fler kontroller har lyckats minska sjöfylle-
riet (Arvidsson 2014). I sin studie analyserar Svensson möjligheten med en ökad trafikö-
vervakning och skärpta sanktioner för att öka regelefterlevnaden i trafiken. Studien har 
undersökt huruvida ”samhällets sociala normer understödjer de rättsliga normer som 
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reglerar nykterhet, bältesanvändning och hastighet i trafiken” (Svensson 2008:73). Stu-
dien resulterade i att det råder störst social kontroll av nykterhet i trafiken. Bältesan-
vändning har ringa social kontroll och hastigheten i trafiken har en låg social kontroll. 
(ibid, 2008:181). Anledningen till att regelefterlevnaden av hastighetsområdet inte följs 
menar Svenssons beror på politikernas agerande som visar brist på vilja genom att lägga 
över ansvaret till berörda myndigheter att implementera lagen. Dessa myndigheter rik-
tar sig direkt mot medborgarna för att skapa legitimitet vilket skapar en klyfta mellan 
rättssystemet och det sociala normsystemet. En annan orsak till att de sociala normerna 
skiljer sig från de rättsliga normerna på hastighetsområdet är att det ges otydliga signa-
ler till trafikanter. Lagen är tydlig med vad som är tillåtet och inte. Men sanktionen för 
ett eventuellt regelbrott i hastighetsområdet är svårtolkat och oklart. Upptäcktsrisken är 
låg och sanktionerna är inkonsekventa, t.ex. vid indrag av körkort (ibid, 2008:209). Ma-
joriteten av respondenterna, 60 %, ställer sig positiva till införande av ett ”pricksystem” 
för att lösa hastighetsbestämmelsernas otydlighet i rättsverkan (ibid, 2008:210). Avslut-
ningsvis menar studien att övervakning och sanktioner är avgörande i upprätthållandet 
av regelefterlevnad i trafiken.  
 
Forskare från Statens väg- och transportforskningsinstitut redovisar forskning om ratt-
fylleri i en vetenskaplig artikel (Forsman, Forward, Hjälmdahl & Gustafsson 2012) om 
dess omfattning, attityder kring det och vilka åtgärder som erbjuds. De tar upp rattfylleri 
som ett av Sveriges största trafiksäkerhetsproblem och att 22 % av bilister som omkom-
mer i trafikolyckor är alkoholpåverkade. Människor som begår rattfylleri vanligtvis är 
missbrukare. Det är därför av stor vikt att ta hänsyn till detta i trafiksäkerhetsarbetet 
och erbjuda rehabilitering. (ibid, 2012:471). Regelefterlevnaden med nykterhet är idag 
relativt god. En studie som tas upp i artikeln visar på att 0.24 % av trafiken utgörs av 
rattfyllerister. Beräkningar i återfall av brott visar att 22 % lagförs igen för rattfylleri 
inom 5 år. Utvecklingen har dock visat de senaste åren allt mer nykter trafik (ibid, 
2012:472). Allt färre poliskontroller visar rattfyllerister (ibid, 2012:473). Artikeln tar 
även upp två studier där rattfyllerister och drograttfyllerister som fått rehabilitering har 
intervjuats för att få deras perspektiv på rattfylleri. Här behandlas endast rattfylleri i 
resten av detta kapitel. Det fanns tre olika anledningar till varför intervjupersonerna 
körde rattfulla: en extraordinär situation, ren slentrian och ”dagen efter” då man trodde 
att alkoholen hade gått ur kroppen.” (ibid, 2012:474).  
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Intervjupersonerna funderade inte på om de hade höga alkoholhalter i blodet innan de 
satte sig i bilen för att köra eftersom de kände sig klara nog för att köra och således inte 
en trafikfara (ibid, 2012:474). Men för säkerhetsskull valde intervjupersonerna att köra 
tider som de ansåg att polisen inte var ute eller platser de inte kontrollerade för att und-
vika kontroller. När det kommer till sociala normer visade de flesta intervjupersonerna 
att deras närstående inte accepterar rattfylleri. Därför vågade de heller inte säga det 
som anledning för att precis blivit av med körkortet utan använde hastighetsbrott som 
ursäkt istället då det sågs vara mer acceptabelt (ibid, 2012:475). Arbetet för att före-
bygga rattfylleri är en ökning på poliskontroller och genom en verksamhet som heter 
Don’t Drink and Drive. Verksamheten riktar sig till yngre människor, 15-24 år gamla, 
och bedrivs av Trafikverket i samarbete med polisen, räddningstjänst, skolor m.m. Reha-
biliteringsprogrammen som finns för rattfyllerister är "SMADIT (Samverkan Mot Alko-
hol och Droger i Trafiken)” och ”alkolåsprogrammet” (ibid, 2012:476). Programmen är 
frivilliga och till för att minska återfall i brott. Avslutningsvis skriver forskarna från Sta-
tens väg- och transportforskningsinstitut att det finns grundläggande kunskaper om 
rattfylleri men att det behövs mer forskning om åtgärder kring brottet (ibid, 2012:478).  
 
I en annan vetenskaplig studie (Gustafsson 2014) har tolv personer intervjuats som tagit 
del av SMADIT efter att ha begått rattfylleri för att undersöka hur programmet har fun-
gerat. SMADIT är nämligen inte ett program endast för rattfyllerister utan även för sjö-
fyllerister. Dock är det endast rattfyllerister som deltagit i denna vetenskapliga studie, 
som tas upp här. Intervjupersonerna som tagit del av SMADIT har uppskattat program-
met och är tacksamma mot polisen som väglett dem till programmet. Utan polisens hjälp 
tror de inte att de hade kontaktat SMADIT. SMADIT har för personerna som deltagit lett 
till större kunskap om alkohol, de har lyckats förbättra sitt beteende och har fått en för-
ändrad inställning till att köra rattfull. Studien resulterar således i att ett sådant pro-
gram som SMADIT inte borde vara frivilligt utan att polisen borde överlämna en rattfyl-
lerist till ett sådant behandlingsprogram och att det skall finnas krav på att en rattfylle-
rist skall samtala med socialtjänst eller få beroendevård (ibid, 2014:27-30).  
 
Det finns som kunnat noteras ovan en hel del likheter i och intressanta paralleller mel-
lan den vetenskapliga forskningen om rattfylleri och sjöfylleri som bör kunna användas 
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och omsättas i praktisk handling – inte minst inom sjöfylleri som är ett relativt nytt fält 
inom svensk forskning. 
 
1.6.3. Övrig tidigare forskning  
Under mitt sökande av tidigare forskning hittade jag, förutom de ovannämnda veten-
skapliga artiklar, även boken Fritidsbåtägares kännedom om och inställningar till båt 
och sjövett, utgiven 1977 av Sjösäkerhetsrådet i Stockholm. Tyvärr lyckades jag inte få 
tag på boken då den endast finns tillgänglig på Sjöhistoriska museets bibliotek i Stock-
holm. Möjligen var boken relevant och intressant för att beskriva båtägares syn på sjö-
fylleri under 70-talet och kan i så fall användas av framtida forskare i detta område som 
har tillgång till boken.     
  
1.7. Syfte och frågeställningar  
Riksdagen har genom lagändringen i Sjölag 20 kap. 4 och 5 §§ uttryckt att alkohol och 
sjötrafik är två komponenter som inte går ihop, och KBV hävdar att sjöfylleriet minskat 
eftersom båtförare efter information om lagändringen börjat använda sig av ”fyllechauf-
förer”. Det övergripande syftet med min studie är att ur ett rättssociologiskt perspektiv 
mer fördjupat studera vad som har hänt med båtägarnas beteenden vad gäller fylleri till 
sjöss efter lagändringen 2010 med nedsatt och fasta promillegränser för alkohol i blodet 
när man framför en båt till sjöss.  
- Hur ställer sig svenska båtägare till den nya sjöfyllerilagen med nedsatta    
promillegränser? Är man positiva eller negativa? Varför det ena eller  det andra?  
- Hur har deras beteende till sjöss förändrats sedan lagändringen?  
  
1.8. Disposition   
Första kapitlet i min studie innehåller grunden för hela arbetet. Här finns beskrivning av 
sjöfyllerilagen, tidigare forskning och forskningsfrågor. I kapitel två tar jag upp Jürgen 
Habermas teori om System och livsvärld som är den teori jag använt till min studie. Här 
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tar jag även upp kritik mot teorin och hur jag förhåller mig kring den. Kapitel tre förkla-
rar studiens metod och motivering till användningen av just den. I fjärde kapitlet pre-
senteras samtliga intervjuer jag gjort som handlar om båtägares åsikter kring sjöfylleri-
lagen och hur de förhåller sig till den. Kapitel fem innehåller en analytisk diskussion av 
intervjuerna tillsammans med studiens tidigare forskning och Habermas teori om sy-
stem och livsvärld. Kapitel sex är studiens avslutande kapitel och innehåller en slutdis-
kussion av arbetet och förslag till framtida forskning på området. Studien sjätte kapitel 
följs sedan av en referensförteckning och bilagor.   
2. System och livsvärld 
Jag kommer tillämpa Jürgen Habermas i min studie.  Habermas är en samhällsvetare 
från Tyskland med teorier som berör människors samspel i samhället, socialt handlande 
(Nergelius 2006:171). Teorin jag kommer använda i min studie är teorin om system och 
livsvärld.  
 
Det finns två typer av det sociala handlandet som är grunden för Habermas teori om sy-
stem och livsvärld, strategiskt handlande och kommunikativt handlande. Det strategiska 
handlandet är målorienterat med endast sina egna mål i fokus (Nergelius 2006:172). 
Den som använder sig av strategiskt handlande ser inte till andra människors åsikter 
utan använder dem som medel för att följa sin handlingsplan och uppnå sitt eget syfte 
att förverkliga sitt mål (Habermas 1995:83&115). Det kommunikativa handlandet är 
förståelseorienterat där två aktörer eller fler tillsammans utför en handlingsplan (ibid, 
1995:111).  Intresset ligger i att se på världen ur andra människor perspektiv och ge-
nom diskurs komma fram till en gemensam ståndpunkt. Den som tillämpar det kommu-
nikativa handlandet har självförståelse, handlar utifrån samtyckta normer och kan i en 
diskurs erkänna om andra argument än ens egna är starkare och har personlig upprik-
tighet (Andersen & Kaspersen 2007:284). 
 
Åtskillnaden mellan strategiskt och kommunikativt handlande är centralt i Habermas 
sociologi, precis som skillnaden emellan system och livsvärld. Enligt Habermas utgörs 
den offentliga sfären av myndigheter, system, som har olika funktioner i samhället 
(Månsson 2007:315). I systemen finns det uppställda mål som nås framförallt genom det 
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strategiska handlandet. Exempel på mål i systemet, som är det system jag kommer för-
hålla mig till i min studie, är domarens mål att försöka frambringa konsekvens och förut-
sebarhet i rättstillämpningen (Nergelius 2006:172). I min studie är det Kustbevakningen 
och sjöfyllerilagen som representerar rättssystemet som systemet i teorin. Kustbevak-
ningstjänstemännens mål är att utföra brottsbekämpning till sjöss genom att kontrollera 
och övervaka att lagarna för sjötrafik följs (kustbevakningen.se 3) och sjöfyllerilagen är 
rättsväsendets redskap för att uppnå sitt mål med att förebygga olyckor till sjöss.  
 
De olika systemens mål eftersträvas i stor utsträckning hänsynslöst gentemot andra 
människors intressen (Nergelius 2006:172-173). Systemen når sina mål genom detta 
tillvägagångssätt då de människor som är verksamma i systemet har inordnats ofrivilligt 
till dess rationalitet och är endast ett instrument för systemet att nå dess mål. Systemens 
sätt att arbeta hindrar de verksamma människorna från att utföra kommunikativt hand-
lande med de människor som påverkas av systemet (ibid, 2006:173). I detta fall är det 
regeringen som kom med propositionen om en fast promillegräns och riksdagen som 
stiftade den föreslagna lagändringen utan att kommunicera med båtägarna som drabbas 
av lagen för att diskutera huruvida det är en lag de vill anpassa sig till i sitt båtliv.  Kom-
munikativt handlande är dominerande i livsvärlden som är den privata sfären i männi-
skans liv. Människan är uppmärksam på andra människors behov och föredrar att 
komma överens, vara samförstådda och dela en rationelt grundad ståndpunkt (Månsson 
2007:326-327). Artikeln som tidigare nämnts (kap 1.2.) skriven av Ulf Brunnberg är en 
form av kommunikativt handlande där Ulf Brunnberg och samtliga som skrivit under 
med sina namn representerar livsvärlden i form av båtägare, som uttrycker sina åsikter 
mot systemet som representeras av Kustbevakningen, regeringen och riksdagen.  
 
Koloniseringen i dagens moderna samhälle när det kommer till moral och demokrati be-
ror enligt Habermas på att strategiskt handlande har blivit allt mer dominant. Dock finns 
det en viktig funktion i att systemen styrs av strategiskt handlande. Offentliga beslutsfat-
tanden befrias från eventuell handlingsförlamning som ett kommunikativt handlande 
skulle kunna föra med sig i de situationer då ingen kan komma överens, oavsett hur 
mycket man diskuterar (Nergelius 2006:173). Om riksdagen skulle diskutera med de 
svenska båtägarna om en fast promillegräns innan de lagförde regeringens proposition, 
skulle de två parterna kunna komma fram till ett gemensamt beslut och hur skulle lagen 
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då lyda?  Enligt Habermas skulle riksdagen och båtägare tillsammans kunna föra en dis-
kurs och komma överens om ett beslut om de skulle följa hans diskursetik. Habermas 
diskursetik går ut på att de systemen skall använda sig mer utav det kommunikativa 
handlandet. I dessa offentliga samtal skall hans diskursetik användas som en ledstjärna 
där de etiska regler som finns måste följas: alla parter måste kunna motivera sina åsik-
ter, alla skall få chansen att föra fram sina åsikter m.m. (Habermas 1995:302). Genom att 
följa dessa regler skapas en fri diskurs där det inte finns någon som får privilegiet att 
styra agendan. De med bäst argument är de som vinner diskursen och tillsammans kom-
promissar med sina mål. Det är inte den med högst auktoritet som får igenom sina mål. 
En norm bli moraliskt giltig ,universalistisk, enligt Habermas om den har skapats genom 
en rationell diskurs. Alla som påverkas av normen skall alltså tillsammans bli eniga om 
att normen borde gälla (ibid, 1995:302). Habermas diskursetik är en form av moralteori 
där det är krav på konsensus. Det räcker inte med att majoriteten accepterar normen 
utan alla som påverkas utav normen måste acceptera den utifrån sina egna åsikter och 
värderingar. Habermas har fått kritik för sin diskursetik då den är alltför idealistiskt. Ha-
bermas tycks grunda sin teori på att åsiktsskillnader människor emellan beror på att de 
har kommunikationsproblem och att om människor bara skulle försöka skulle de kunna 
enas. Oavsett hur förnuftigt ett samtal förs kommer det alltid finnas meningsmotsätt-
ningar som inte går att lösa genom diskussion. Det finns många grundläggande och mo-
raliska frågor där det finns goda argument i de motstridiga ståndpunkterna som är 
omöjliga att avgöra vilket argument som är det bättre. Då kommer man till frågan: hur 
kan man veta att konflikten är olöslig eller att parterna inte kommer överens för att de-
ras kommunikativa handlande inte förhåller sig till varandra tillräckligt väl? (Nergelius 
2006:174).  
 
För att juridiska regler skall bli faktiskt gällande krävs det att de är moraliskt giltiga en-
ligt Habermas (ibid, 2006:175). Moralisk giltighet nås genom att den juridiska regeln har 
accepterats av samtliga som påverkas av lagen genom en rationell diskurs (Habermas 
1995:302-303). För att sjöfyllerilagen skulle ses som moraliskt giltig skulle därför Sveri-
ges båtfolk genom en diskurs med riksdagen kommit överens om lagen och dess rekvi-
sit. Detta är dock omöjligt att utföra i praktiken då man aldrig kan vara säker på att inga 
argument har förbisetts. Men för att nå moralisk giltighet så mycket som det går bör 
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rättssystemet utformas så långt som möjligt med rationell diskurs som ideal (ibid, 
1995:302-303).  
 
För att rättens legitimitet skall uppnås skall lagar ha stiftats i en demokratisk ordning. 
Habermas menar på att rättens legitimitet endast är godtagbar ifall den demokratiska 
processen följer diskursetikens krav. Visionen för en lyckad demokrati bör vara att 
forma en äkta deltagardemokrati. Alla parter som påverkas av det politisiska avgöran-
dena skall alltså engagerar sig i samhällsdebatten och få verkliga möjligheter till att vara 
med och påverka utvecklingen. Enligt Habermas finns det två olika perspektiv på demo-
krati; det liberala perspektivet och det republikanska perspektivet. Det liberala perspekti-
vet ser till skyddandet av människors grundläggande demokraträttigheter och det repu-
blikanska perspektivet framhäver de engagerade medborgarna. Spänningen mellan de 
två perspektiven finner Habermas grovt överdriven och menar på att faktiskt förutsätter 
varandra (ibid, 2006:175).  
 
3. Metod 
I min studie har jag valt att arbeta utifrån ett induktivt angreppssätt, det vill säga att jag 
utifrån mitt empiriska material bildar min teori (Bryman 2011:28). Då syftet med min 
studie är att ur ett rättssociologiskt perspektiv mer fördjupat studera vad som har hänt 
med båtägarnas beteenden är ett deduktivt angreppssätt oanvändbart. Deduktivt an-
greppssätt förutsätter att forskaren har en teori som antingen bekräftas eller förkastas 
genom att ställa upp hypoteser och i efterhand samla empiri för att besvara hypoteserna 
(Bryman 2011:26). Jag kan omöjligt förutspå hur båtägares beteende har förändrats till 
sjöss och har således ingen teori som jag skall bekräfta eller förkasta. Jag bildar min teori 
efter analysen av det empiriska material jag samlat in. Det induktiva angreppssättet för-
knippas ofta med kvalitativt synsätt som fokuserar på individens åsikter och erfaren-
heter (ibid, 2011:340) vilket är precis vad min studie fokuserar på. Genom att få höra 
båtägares åsikter om sjöfyllerilagen och erfarenheter till sjöss får jag en förståelse för 
deras beteende.  
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3.1. Semistrukturerade intervjuer 
För att komma åt båtägarnas erfarenheter och åsikter om sjöfylleri har jag valt att utföra 
semistrukturerade intervjuer. Denna form av kvalitativ intervju är väldigt flexibel med 
intresse av intervjupersonens åsikter och ståndpunkter vilket gör att intervjun kan 
skifta riktningar beroende på vad intervjupersonen anser vara relevant (Densecombe 
2009:234-235). Den semistrukturerade intervjun utgår från en intervjuguide där forska-
ren har uppställda teman eller öppna frågor så intervjupersonen kan röra sig fritt kring 
att svara som hon eller han vill. Det finns även möjlighet för forskaren att ställa insticks-
frågor till något som intervjupersonen sagt som är av intresse. Frågorna i intervjuguiden 
måste inte ställas i den ordning som är angivna. Beroende på hur intervjupersonen upp-
fattar frågorna kan en fråga i intervjuguiden besvaras utan att intervjuaren ställt frågan 
utan intervjupersonen har kommit dit på egen hand (Bryman 2011:415). I min intervju-
guide hade jag tre öppna frågor:  
 - Berätta vad du känner till om sjöfyllerilagen 
 - Hur ställer du dig till att det finns en promillegräns till sjöss? 
 - Hur ser ditt beteende till sjöss ut efter lagändringen kontra innan 
 lagändringen? (Bilaga 2). 
 
Den första frågan ställer jag för att se över båtägares kunskaper om lagen. Den andra 
frågan ställer jag för att i analysen kunna koppla intervjupersonens åsikter till dennes 
beteende till sjöss. Den tredje och sista frågan är den viktigaste av dem alla. Genom att få 
intervjupersonerna att berätta om sitt båtliv efter kontra innan lagändringen kommer 
jag försöka besvara syftet och frågeställningarna med min studie. De två första frågorna 
är kompletteringar för att söka varför deras beteende har förändrats alternativt inte för-
ändrats.   
 
3.2. Urval 
I min studie har jag intervjuat sex båtägare som matchar profilbilden av en sjöfyllerist, 
det vill säga män i 40-60 års ålder (Arvidsson 2014:14). Då syftet med min studie är att 
studera hur båtägares beteenden har förändrats efter lagändringen är det irrelevant att 
intervjua personer som inte kategoriseras som potentiella sjöfyllerister. De har inget be-
teende att förändra och påverkas således inte av lagen. Två av intervjupersonerna är 
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män i åldrar utanför profilbilden, 24 år och 63 år. Eftersom deras åldrar är i närheten av 
profilbilden och förekommande bland sjöfylleri enligt statiskt (ibid, 2014) anser jag in-
tervjupersonerna ändå vara av relevans för min studie. För att komma i kontakt med 
båtägare som platsar i mitt urval började jag med att kontakta personer jag känner som 
platsade. Genom dessa personer lyckades jag få kontakt med deras kontakter som plat-
sade i mitt urval, även känt som snöbollsurval (Densecombe 2009:38). För att nå upp till 
sex intervjupersoner uppmanade jag mina vänner på Facebook att höra av sig till mig 
om de själva eller någon de känner är båtägare som kunde ställa upp på en intervju. Ge-
nom samtliga tillvägagångssätt lyckades jag slutligen få tag i sex intervjupersoner som 
passade i min studie.  Förutom dessa sex båtägare fann jag det av intresse att även kon-
takta de kända profiler som deltog i artikeln från Svenska Dagbladet 2012 som ställer sig 
kritisk till promilleregeln (svd.se). Genom deras deltagande i artikeln är det redan fast-
ställt att de ställer sig negativt till promilleregeln. Det är däremot av intresse att se över 
hur deras beteende till sjöss har förändrats och om det kan kopplas till deras ställnings-
tagande. Av samtliga elva personer som skrivit under artikeln tog jag kontakt med de 
vars kontaktuppgifter jag lyckades finna genom sökföretaget Eniro vilket var totalt sex 
personer. Dessa kontaktades med brev och av dessa sex personer var det fyra som sva-
rade. Med totalt tio intervjupersoner anser jag ha tillräckligt med empiriskt material till 
min analys för att få ett reliabelt resultat. Med för få intervjuer blir materialet för tunt 
och resultatet blir inte pålitligt. Med ett större antal intervjuer ökar stabiliteten i resulta-
tet och får ökad pålitlighet (Bryman 2011:161). 
 
3.3. Utförande 
Då jag fått kontakt med personer som bor i olika delar av Sverige har jag främst utfört 
intervjuerna per telefon. För de intervjupersoner som jag hade möjlighet att träffa gjor-
des intervjun i en lättsam miljö för att intervjupersonen inte skulle känna sig obekväm 
under intervjun, t.ex. över en lunch eller ute vid intervjupersonens båt. Genom att träffas 
under sådana angelägenheter kan intervjupersonen känna sig mer bekväm och öppnar 
upp sig mer till intervjufrågorna (ibid, 2011:428). På så sätt får jag mer empiri att arbeta 
med i min analys.  En annan faktor jag tagit hänsyn till för att öka intervjupersonernas 
bekvämlighet var inspelningsutrustning. För att intervjupersonerna inte skulle känna 
nervositet över att bli inspelade och på så sätt påverka deras svar valde jag att endast 
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förhålla mig till att utföra anteckningar vid intervjutillfällena (ibid, 2011:428). Jag tog 
även hänsyn till det faktum att intervjupersonerna eventuellt inte vågade öppna upp sig 
för mig om de dricker till sjöss eftersom jag är kriminologstudent och har praktiserat 
hos Kustbevakningen. För att försöka undvika ett sådant hinder var jag noga med att in-
formera intervjupersonerna om att jag inte dömer någon i min studie utan att den end-
ast kommer skrivas objektivt för att på så sätt skapa tillit (Densecombe 2009:243-244). 
Av etiska skäl inledde jag alla intervjuer med att berätta om mig själv, varför jag gör 
denna studie och dess syfte samt informera intervjupersonerna om att de kommer alla 
vara anonyma i min studie (ibid, 2009:195-196). De sex personer jag kontaktade som 
deltagit i den kritiska artikeln om promilleregeln skickade jag ett brev där jag inledde 
med samma information. För att ge dem möjlighet till anonymitet skrev jag att de kunde 
svara genom brev utan att skriva under med sitt namn. På så sätt kunde jag inte veta 
vem av dessa sex personer som svarat. Jag gav dem även möjlighet att svara på mitt brev 
via telefon och e-post (Bilaga 1). En av personerna ringde upp mig och vi hade en telefo-
nintervju i ca 20 minuter. De resterande tre som svarade på mitt brev gav mig svar ge-
nom e-post. Även om någon uttryckt att jag får citera denne om jag vill har jag av etiska 
skäl valt att inte göra det då det kan skada de övriga personernas anonymitet 
(Densecombe 2009:195-196). Citerar jag en person kan de övriga personerna avslöjas 
genom uteslutningsmetoden. Med totalt tio intervjupersoner och många delar samma 
åsikter kring ämnet och delat med sig av sina erfarenheter har jag fått ett brett material 
att arbeta med. Med bakgrund av detta anser jag att mitt empiriska resultat kan ses som 
överförbart och representativt på den sociala verklighet min studie behandlar (Bryman 
2011:355).  
 
3.4 Tillförlitlighet och äkthet 
 I kvalitativa studier talar man om tillförlitlighet och äkthet istället för reliabilitet och va-
liditet då de sistnämnda endast behandlar mätning vilket inte är primärt i kvalitativa 
studier (ibid, 2011:351). Tillförlitlighet är indelat i fyra kriterier; ”trovärdighet, överför-
barhet, pålitlighet och en möjlighet att styrka och konfirmera” (ibid, 2011:354). Trovär-
dighet har jag arbetat med genom att jag har frågat intervjupersonerna efter deras svar 
under intervjun om jag tolkat dem rätt för att garantera att jag beskriver deras verkligen 
korrekt i min studie. Överförbarhet tillämpas i min studie genom att jag redovisar för 
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flertalet personers erfarenheter och åsikter om sjöfylleri vilket ger en ”tät” beskrivning 
av ämnet. Pålitlighet har uppnåtts genom att bl.a. min handledare har granskat studien 
under arbetets gång i uppgift att se över att samtliga faser i forskningsprocessen har ut-
förts och är korrekta. Det sista kriteriet för att uppnå tillförlitlighet har jag tillämpat i 
min studie genom att jag inte uttryckt mina personliga åsikter om sjöfylleri, varken i min 
studie eller under de utförda intervjuerna. Jag har under hela studiens gång förhållit mig 
till ett objektivt synsätt (ibid, 2011:355). Genom att ha förhållit mig till alla kriterier an-
ser jag att min studie uppnått tillförlitlighet.  
 
Precis som tillförlitlighet har äkthet ett antal kriterium. Dessa kriterier är att fråga sig 
om  
- studien visar en rättvis bild av alla deltagarnas åsikter och uppfatt-
ningar,  
- studien har bidragit till en bättre förståelse hos deltagarna för deras so-
ciala situation och miljö  
- studien kunnat bidra till att deltagarna fått förståelse för andra perso-
ners upplevelser i deras gemensamma miljö 
- studien har bidragit till en förändring i deltagarnas situationer 
- studien gett deltagarna bättre möjligheter till att vidta nödvändiga åt-
gärder (ibid, 2011:357).  
 
Enligt Bryman är äkthetskriterierna ofta uppfattade som provokativa och inte haft något 
större inflytande i forskningen (ibid, 2011:357). Därför kommer jag inte lägga fokus på 
dessa kriterier vidare i min studie. 
 
4. Resultat av intervjuer  
I min studie har jag utfört semistrukturerade intervjuer med svenska båtägare som till-
sammans har stora kunskaper och olika erfarenheter om båtlivet. Tillsammans kommer 
de att bidra till bred information om livet till sjöss. 
27 
 
4.1. Båtägarna 
Jag kommer inleda följande kapitel med att redovisa för mina intervjuer med de åtta båt-
ägarna jag lyckats få tag på genom snöbollsmetoden. Tre av intervjupersonerna har jag 
träffat för att utföra intervjun och de övriga fem har jag intervjuat över telefon. För att 
bevara intervjupersonernas anonymitet kommer jag kalla dem vid siffror.  
4.1.1. Intervjuperson 1 
Intervjuperson nummer 1 är en 50årig man med en segelbåt som platsar i sjöfyllerilagen 
då dess längd är strax över 10 meter. Vid utförandet av intervjun träffades vi en solig 
och varm dag ute vid hans båt. I intervjun visar han kunskap om sjöfyllerilagen och dess 
rekvisit att promillehalten är detsamma som vid rattfylleri. Dock kände han inte till om 
rekvisiten att båten måste ha en motordrift på minst 15 knop eller längsta skrov på 
minst tio meter. Dessa uppgifter ställde sig intervjupersonen lite skeptisk till då hans ti-
digare båt var precis under 10 meter i längd och hans nya båt är strax över 10 meter i 
längd. Lagen borde ha gällt på dem båda två enligt intervjupersonen. När jag föreslog att 
alla båtägare kanske inte känner till sjöfyllerilagen svarade han att det varit mycket 
omdiskuterat i bl.a. båttidningar och han tror inte att lagen kan ha undgått någon. Inter-
vjupersonens båtliv spenderas med familjen och de dricker inte alkohol förrän de är i 
hamn.  
 
”Det går ju inte att vara stupfull på sjön för då kan man inte segla” 
 
Intervjuperson 1 och hans familj är väldigt noga med flytvästar och andra aspekter för 
att ha god säkerhet till sjöss. Men om de måste flytta båten efter de gått i hamn och är 
berusade uppger han att de hade gjort det om det är fara för båten att ligga kvar där. In-
tervjupersonen undrar dock om det räknas som sjöfylleri att flytta på båten då han säger 
sig inte lyckats hitta något rättsfall om sjöfylleri där det förekommer. Men när jag frågar 
hur han ställer sig till sjöfyllerilagen tycker han att den är rent ut sagt töntig. Som båtä-
gare handlar det om att kunna hantera sin båt och sjöfyllerilagen borde vara mer anpas-
sad utefter de olika båttyper som finns. När vi i intervjun kommer in på ämnet båtkör-
kort ställer sig intervjupersonen positivt till det och tycker att vi borde ha det. Intervju-
personen uppger att han och hans familjs beteende inte har förändrats sedan sjöfylleri-
lagen införskaffades. 
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”Nånting som kommer uppifrån, stiftar lagar utifrån politiska opinioner, det gillar inte jag” 
 
4.1.2. Intervjuperson 2 
Intervjuperson nummer 2 är en 47årig man som jag träffade över en lunch för att utföra 
intervjun. Han är en mycket båtintresserad människa som även ägnar tid åt dykning. Bå-
ten som han äger samt bor i är en segelbåt som faller utanför sjöfyllerilagens rekvisit då 
den är under 10 meter lång.  Förutom att han har sin båt som boende tycker han om att 
vara på sjön med sina barn och brukar åka ut med dem och t.ex. bada. Han ställer sig po-
sitiv till sjöfyllerilagen och tycker det är helt rimligt med den nedre promillegränsen. 
När jag frågar hur hans alkoholvanor ser ut till sjöss berättar han att han endast dricker 
när båten är på bryggan och inte när han ska köra. Intervjupersonen har tagit förarbevis 
och hade god kunskap om sjöfyllerilagen och dess rekvisit. Dock lite osäker på rekvisiten 
vad gäller båttypen som gäller vid sjöfylleri. Intervjuperson 2 tycker att båtkörkort 
borde finnas.  
 
”Båtkörkort borde finnas, det är minst lika viktigt som sjöfyllerilagen” 
 
En dag var han tillsammans med andra dykare ute till sjöss för att dyka vid ett vrak. 
Vattnet var endast 10 meter djupt ute vid vraket och det fanns flaggor som markerade 
att båtar inte hade tillträde. När intervjupersonen var under vattnet körde en motorbåt i 
snabb hastighet ovanför honom, trots att den inte hade tillträde där. Hade han och de 
andra dykarna i den stunden simmat upp till ytan hade de kunnat bli överkörda av mo-
torbåten.  
 
4.1.3. Intervjuperson 3 
Intervjuperson nummer 3 är en 52årig man och styrelsemedlem för en båtklubb. I en 
kortare telefonintervju uttryckte han sig vara positivt inställd till sjöfyllerilagen då man 
inte skall utsätta andra för fara. Dock förklarar han att han inte behöver fundera på om 
han tar en öl när han är ute med sin båt då det är en segelbåt som inte faller innanför 
sjöfyllerilagens rekvisit. Dock säger han sig troligtvis aldrig ha överskridit 0.2 promille 
när han varit ute och seglat.  
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4.1.4. Intervjuperson 4 
Intervjuperson nummer 4 är en 24årig man och båtägare till en segelbåt med en längd 
på mindre än 10 meter. Han kände sedan tidigare till att sjöfyllerilagen har samma pro-
millegränser som rattfyllerilagen, däremot kände han inte till att lagen endast gäller på 
båtar med minsta hastighet på 15 knop eller minst 10 meter i längd. Intervjupersonen 
trodde att lagen gällde för alla båtar och blev förvånad över att så inte var fallet. Inter-
vjupersonen tycker att sjöfyllerilagen är bra, dock lite överdriven med promillegrän-
serna. Ytan att färdas på är större ute till sjöss än vad det är i vägtrafiken vilket gör att 
det inte krävs lika snabba beslut.  
 
”Det borde vara skillnad på t.ex. privat och yrkesfartyg då yrkesfartygen kan göra mer skada.  
För yrkesfartyg skulle den nedre promillegränsen vara bra.” 
 
Intervjupersonen har druckit folköl när han varit ute och seglat, men inte så att han bli-
vit berusad. Men då han seglar med 6 och 7 meter långa segelbåtar berörs han ändå inte 
utav lagen.  
 
4.1.5. Intervjuperson 5 
Intervjuperson nummer 5 är en 63årig man som seglat hela sitt liv och kände till sjöfyl-
lerilagens promillegränser. Däremot kände han inte till rekvisiten om båtens storlek och 
hastighet i lagen. Han tycker lagen är bra eftersom det sups för mycket på sjön. Under 
alla sina år ute på sjön har han sett alldeles för många berusade människor till sjöss ef-
tersom det festas mycket när folk är ute och seglar. 
 
”Tycker att båtkörkort borde finnas. Det är många som ger sig ut utan kunnande och det kostar samhället 
enorma pengar” 
 
Det kan hända att intervjupersonen själv dricker en öl under tiden som han seglar, men 
han undviker det. Men han dricker inte så att han blir berusad. Hans segelbåt är dessu-
tom under 10 meter i längd så hans båt fyller inte ut kravet i sjölagen då båtar som gäller 
för sjöfylleri måste ha en motorhastighet på minst 15 knop eller vara 10 meter långa el-
ler mer.  
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4.1.6. Intervjuperson 6 
Intervjuperson nummer 6 är en 66årig man med en segelbåt på över 10 meter. Han 
kände till att sjöfylleri hade samma promilleregler som rattfylleri. Vad som däremot var 
nytt för honom var att lagen endast gäller på båtar med motordrift kan framföras i minst 
15 knop eller är minst 10 meter i längd. När jag berättade det för intervjupersonen blev 
han förvånad och tycker att båtar som faller utanför lagen också borde omfattas då de 
också är stora båtar. Intervjupersonens tidigare båt innan den han äger nu var 9 meter i 
längd vilket han tyckte var stort. Förutom att intervjupersonen tycker att lagen borde 
gälla även mindre båtar ställer han sig positiv till lagen. 
 
”Sprit hör varken hemma på båten eller i bilen” 
 
Intervjuperson nummer 6:s beteende till sjöss har inte förändrats sedan lagändringen 
då han aldrig tyckt om att dricka när han är ute på sjön. Däremot skärper man till sig ex-
tra noga när det finns en sådan lag. T.ex. om man är tvungen att flytta på båten när man 
är ute i hamnen så hade intervjupersonen kanske inte tänkt på om han druckit innan 
lagändringen. Det händer inte med en bil på samma sätt som en båt. Med båtar parkerar 
man där det finns plats och om ägaren till platsen kommer måste båten flyttas. Det finns 
alltså scenarier man inte tänkt på tidigare som man gör nu när laget kommit, det blir 
striktare.   
 
4.2. Kända svenska profiler 
I följande kapitel kommer jag redovisa för intervjuerna med de fyra kända svenska pro-
filer som svarat på mitt brev där jag bad de svara på hur deras båtliv ser ut idag jämfört 
med innan lagändringen 2010, om det skett någon förändring och i så fall varför. Genom 
söktjänsten Eniro lyckades jag få profilernas kontaktuppgifter och sände dem alla vars 
ett brev där jag skrev vem jag var, att jag utförde en studie om sjöfylleri och hade upp-
skattat deras medverkan i min studie. I brevet gav jag dem mina kontaktuppgifter och 
informerade att de kommer vara anonyma i min studie. Tre av profilerna besvarade mitt 
brev via mejl och den fjärde profilen kontaktade mig via telefon vilket var väldigt posi-
tivt då det gav mig möjligheter att ställa följdfrågor (Bilaga 2). Anledningen till att jag 
kontaktat dessa profiler är för att jag finner det intressant i min studie att se hur de som 
ställer sig kritiska till sjöfyllerilagen har förändrat sitt båtliv, om det har förändrats. Då 
31 
 
de tidigare intervjupersonerna är kallade efter siffror kommer jag i min studie kalla 
dessa fyra intervjupersoner efter bokstäver. 
 
4.2.1. Intervjuperson A 
Intervjuperson A ringde mig efter att ha mottagit mitt brev om min studie och vi hade en 
väldigt trevlig och intressant telefonintervju. Att A ställde upp med sitt namn i artikeln 
som kritiserar sjöfyllerilagen har flera olika grunder, bl.a. tycker A väldigt illa om Kust-
bevakningen och anser att kustbevakningstjänstemännen är obildade. Enligt A borde 
Kustbevakningen fokusera på de riktiga miljöförstörarna istället för de som dricker på 
sjön, nämligen de större fartygen. De stora fartygen är de riktiga bovarna som förstör 
miljön bland annat genom matproduktion som far genom vattnet. När det kommer till 
att dricka till sjöss anser A att man måste kunna ta ett par glas vin, man blir inte full då 
och promillegränserna som gäller finner A löjliga. 
 
”Tycker det är löjligt med 1.0 promille, det är inte mycket” 
”Om man är full på 0.2 promille då ska man inte dricka alls” 
 
A motiverar även sitt ställningstagande med att det är större ute på havet och att det 
aldrig är närkontakt mellan båtarna. Som närmast är det 25-50 meter avstånd mellan 
båtarna ute till havs. A har inte förändrats sitt beteende ute till sjöss sedan lagändringen 
eftersom A inte bryr sig om lagen. 
 
”Jag tar mig en starköl ibland, skiter jag i, man åker inte in i finkan, men man kanske kan få böter” 
 
4.2.2. Intervjuperson B 
Intervjuperson B besvarade på mitt brev genom ett kort e-mail. 
 
”Min sista båt är såld och verkar ej på sjön längre!!” 
 
Att intervjuperson B sålt sin båt är ett resultat av den uppdaterade sjöfyllerilagen och 
dess promillegränser. B anser att lagen är absurd, att den förstör skärgårdslivet och B 
har helt enkelt tappat lusten till båtlivet på grund av detta.  
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4.2.3. Intervjuperson C 
Intervjuperson C:s båtliv har inte förändrats sedan lagändringen eftersom så vitt C vet 
var det förbjudet att köra en båt i berusat tillstånd redan innan den nya promillegränsen 
kom till. Anledningen till att C skrev under med sitt namn i den kritiska artikeln om sjö-
fyllerilagen var för att C ansåg vid tillfället att det fanns faror i samband med sjöfart som 
var mer angelägna att fundera över än sjöfylleri.  
 
”Som t ex att barn kan få framföra vattenscootrar med fartresurser på över 100 km/tim.” 
 
C säger sig inte ha följt olycksstatistiken särskilt noga och kan därför inte uttala sig om 
den nya lagen haft någon effekt. Däremot säger C att man fortfarande varje sommar kan 
läsa om allvarliga olyckor där vattenscootrar varit vållande.  
 
4.2.4. Intervjuperson D 
Intervjuperson D besvarade mitt brev genom e-mail där D uttryckte sig inte ha några 
problem med att vara offentlig med sin åsikt i ärendet och att jag fick använda D:s namn 
i min studie för att citera. För att försäkra de andra profilernas anonymitet kommer jag 
inte att avslöja intervjuperson D.  
 
D är uppvuxen i skärgården, har kört båt hela sitt liv och har således stor erfarenhet av 
båtlivet. Somrarna tillbringas i Stockholms skärgård och D använder sin båt för att ta sig 
överallt. För D är sjölivet semester, avkoppling och ett sätt att njuta av den vackra skär-
gården vi har. Innan lagändringen kunde D avnjuta en god middag med ett glas vin hos 
vännerna på ön en bit bort eller åka iväg till sjökrogen för en trevlig kväll. Detta kan D 
inte längre göra. D kan heller inte åka ut och förtöja vid en ö och sedan ta en öl på klip-
pan vid solnedgången ifall vinden skulle vända och D skulle behöva ta ut sin båt och för-
töja om. D skulle kunna göra allt detta om inte ölen fanns med i bilden. Men eftersom det 
är sommar och semester vill D kunna ta ett glas och sedan åka hem med sin båt. D före-
språkar inte att det skall vara tillåtet att supa på sjön och sedan framföra en båt. Däre-
mot anser D att promillegränsen är alldeles för hård som den är nu.  
 
”Som det stått i artikeln jag skrivet under går det inte att jämföra trafiken ute på sjön med biltrafiken. Inte 
samma hastighet, inte samma mängd fordon och inte heller samma bredd på ”vägarna”.” 
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5. Analys 
Sjöfylleri är ett allvarligt brott som Kustbevakningen har till uppgift att bekämpa och fö-
rebygga (kustbevakningen.se 3). För att markera att sjöfylleri inte är acceptabelt i sam-
hället använder systemet, i form av riksdagen, sin makt genom att skärpa lagar som skall 
förbjuda livsvärlden, båtägare, för att begå handlingen. Systemet har skärpt två lagar för 
att förhindra sjöfylleri; sjölag 20 kap. 4 & 5 § och lag (1976:1090) om alkoholutand-
ningsprov. Sjöfylleri begår den som framför en båt med motorhastighet på minst 15 
knop eller har ett skrov med största längd på minst tio meter som förtärt alkohol att al-
koholkoncentrationen är 2.0 promille i blodet eller 1.0 promille i utandningsluften un-
der eller efter färden. Den som utför annan uppgift på båten som är väsentlig för säker-
heten till sjön döms också för sjöfylleri. Grovt sjöfylleri begår den som har 1.0 promille i 
blodet eller 0.5 promille i utandningsluften (Sjölag 20 kap. 4 & 5 §§). Så lyder sjöfyllerila-
gen efter en lagändring som trädde ikraft 1 juni 2010. Laglydelsen innan dess hade inga 
rekvisit på båttyp och hade ingen fast promillegräns. Detsamma gäller för lagen om 
grovt sjöfylleri. I lag (1976:1090) om alkoholutandningsprov utökades Kustbevakning-
ens befogenheter med att Kustbevakningstjänstemän får utföra rutinkontroller, s.k. såll-
ningsprover. I tidigare laglydelse var det tvunget att finnas misstanke om sjöfylleri för 
att Kustbevakningstjänstemän skulle få kontrollera båtföraren (Prop. 2009/10:76). Med 
dessa lagändringar vill systemet markera att alkohol och sjölivet är två komponenter 
som inte hör ihop. Sedan dessa lagändringar har sjöfylleriet minskat med ca 44% (Ar-
vidsson 2014). Systemet har således fått en förändring av beteende på livsvärlden, båtä-
garna. Frågan är dock hur båtägarnas beteende har förändrats efter lagändringen samt 
hur de ställer sig till den.  
 
5.1. Negativa till promilleregeln  
I Svenska Dagbladet publicerades en artikeln 2012 skriven av svenska skådespelar Ulf 
Brunnberg med stöd från 10 andra svenska kända profiler där samtliga ställer sig kri-
tiska till promilleregeln för sjöfylleri. Sjöfyllerilagen förstör för skärgårdskrogar, den so-
ciala samvaron för båtfolket och nöjet att kunna få välja vilken måltidsdryck man vill till 
sjöss. I skärgården är det inte som på land där man kan promenera eller cykla hem efter 
en middag med vänner. Båt är det enda transportmedel som gäller till sjöss (svd.se). En 
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person som påverkats hårt av promilleregeln är intervjuperson B. B finner promillere-
geln helt absurd och har helt enkelt tappat lusten till båtlivet och har till följd av detta 
sålt sin sista båt. Intervjuperson D har kört båt hela sitt liv och har spenderat sina som-
marsemestrar ute på skärgården. D har njutit av att kunna äta middag och dricka vin 
med vänner på en annan ö eller att kunna åka iväg till sjökrogen för en trevlig kväll. 
Detta kan D inte göra längre. 
 
”Visst jag kan säkert göra allt detta om jag skiter i den där ölen men det är sommar och min semester och jag 
vill kunna ta ett glas och sedan åka hem med min båt.” 
 
Förutom D anser även intervjuperson A att man skall få dricka ett glas vin eller några öl 
till sjöss. Varken D eller A förespråkar att man skall supa på sjön, dock finner de promil-
legränsen alldeles för hård så som den ser ut nu.  
 
”Tycker det är löjligt med 1.0 promille, det är inte mycket” 
”Om man är full på 0.2 promille då ska man inte dricka alls” (Intervjuperson A). 
 
”Som det stått i artikeln jag skrivet under går det inte att jämföra trafiken ute på sjön med biltrafiken. Inte 
samma hastighet, inte samma mängd fordon och inte heller samma bredd på ”vägarna”.” (Intervjuperson D). 
 
Förutom intervjuperson D har även intervjuperson 4 och A påpekat att vägarna till sjöss 
inte är som vägarna på land. Samtliga intervjupersoner har sagt detta som argument för 
att den lägre promillegränsen på 0.2 är för låg till sjöss.  
 
”Båtliv är säkert, slår Transportstyrelsen fast. De olyckor som kan tillskrivas alkohol handlar regelmässigt 
om grovt sjöfylleri, alltså från en promille – och långt därutöver. 0,2-promillekravet saknar sålunda berätti-
gade skäl och medför att oskyldiga i stället straffas hårt och leder bara fel i jakten på verkligt sjöfylleri och 
säkerhet.” (svd.se) 
 
Ingen intervjuperson i min studie säger sig supa till sjöss. Intervjuperson 1, 2 och 6 
dricker endast när deras båtar är i hamn. Intervjuperson 3 funderar inte på om han tar 
en öl när han är ute med sin båt, men han tror sig aldrig ha överskridit 0.2 promille i blo-
det när han varit ute och seglat. Intervjuperson 4 kan dricka folköl när han är ute och 
seglar men inte så att han blir berusad. Intervjuperson 5 undviker att dricka när han 
seglar, men det kan hända att han tar en öl. Aldrig att han dricker till den graden att han 
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blir berusad dock. Intervjuperson A dricker till sjöss men inte så att A blir full. Intervju-
person D brukade dricka vin eller öl till middagen med vänner eller på sjökrogen. Samt-
liga intervjupersoner representerar således ”de oskyldiga som straffas hårt” enligt arti-
keln i Svenska Dagbladet.  
 
5.2. Positiva till promilleregeln 
Samtliga av de numrerade intervjupersonerna i min studie ställer sig positiva till sjöfyl-
lerilagen. Intervjuperson 1 är noga med säkerhet till sjöss när han är ute och seglar med 
sin familj. De använder alltid flytvästar när de är ute och seglar och dricker endast när 
deras båt är i hamn. 
 
”Det går ju inte att vara stupfull på sjön för då kan man inte segla” (Intervjuperson 1). 
 
De alla tycker att sjöfyllerilagen är viktig då det är viktigt att tänka på andras säkerhet 
till sjöss. Det har setts alldeles för många berusade människor till sjöss då det festas 
mycket när folk är ute och seglar enligt intervjuperson 5.  
 
”Sprit hör varken hemma på båten eller i bilen” (Intervjuperson 6). 
 
Dock finns det några av de intervjupersoner som ställer sig positivt till sjöfyllerilagen 
som samtidigt visar viss kritik till den. Enligt intervjuperson 1, 4 och 6 kunde sjöfylleri-
lagen vara mer anpassad till olika båttyper. Både intervjuperson1 och 6 ställde sig kri-
tiska till rekvisiten att båten vid sjöfylleri skall ha en motordrift på minst 15 knop eller 
ha en längd på sitt skrov på minst 10 meter. Båda intervjupersonernas tidigare segelbå-
tar var precis under 10 meter i längd men de uppfattade ändå sina båtar som stora. De 
fann det konstigt att de inte föll in under rekvisiten i sjöfyllerilagen. Intervjuperson 4 
ställde sig kritisk till den lägre promillegränsen på 0.2 promille på fritidsbåtar då 
vägarna till sjöss är stora och det krävs inte lika snabba beslut som det gör på vägarna 
på land. 
 
”Det borde vara skillnad på t.ex. privat och yrkesfartyg då yrkesfartygen kan göra mer skada.  
För yrkesfartyg skulle den nedre promillegränsen vara bra.” (Intervjuperson 4). 
 
36 
 
Av samtliga intervjuer i min studie är det intervjuperson nummer 2, 3 och 5 som ställer 
sig positiva till sjöfyllerilagen utan att kritisera något i lagrummet. Förutom sjöfyllerila-
gen ställer sig intervjuperson 2 väldigt positivt till ett krav på båtkörkort. 
 
”Båtkörkort borde finnas, det är minst lika viktigt som sjöfyllerilagen” (Intervjuperson 2). 
 
I mina intervjuer framkommer det mer negativ kritik mot den nedre promillegränsen än 
positiv. De positiva kommentarerna om sjöfyllerilagen visas mer mot grovt sjöfylleri än 
sjöfylleri av normalgraden. Flera intervjupersoner har uttryckt att det inte skall supas 
till sjöss, men att det händer någon gång att de tar en öl under tiden som de seglar. Men 
inte så att de blir fulla. Så frågan är då om 0.2 promille verkligen skall ses som fylleri ute 
på sjön?  
 
”Om man är full på 0.2 promille då borde man inte dricka alls” (Intervjuperson A). 
 
Empirin av min studie visar att majoriteten av båtägare är positiva till sjöfyllerilagen 
med undantag av den fasta nedre promillegränsen. 
 
5.3. Positiva till båtkörkort 
Under intervjun med intervjuperson 2 berättade han om när han tillsammans med vän-
ner skulle dyka vid ett vrak. Vraket var endast vid ett 10 meters djup och det fanns flag-
gor som markerade att båtar inte hade tillträde. När intervjupersonen var under vattnet 
körde en motorbåt i snabb hastighet ovanför honom, trots att den inte hade tillträde där. 
Hade han och de andra dykarna i den stunden simmat upp till ytan hade de kunnat bli 
överkörda av motorbåten. Med denna skräckhistoria motiverar intervjupersonen att det 
borde finnas krav på båtkörkort så att båtförare vet vad för regler som gäller. Båtkör-
kort skulle således minska risken för olyckor till sjöss. Även intervjuperson C talar om 
hur det körs för fort ute till sjöss. I C:s motivering till varför C medverkade i den kritiske 
artikeln i Svenska Dagbladet mot promilleregeln berättar C att det var för att C ansåg vid 
tillfället att det fanns faror i samband med sjöfart som var mer angelägna att fundera 
över än sjöfylleri.  
 
”Som t ex att barn kan få framföra vattenscootrar med fartresurser på över 100 km/tim.”(Intervjuperson C). 
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Det har gjorts flera motioner genom åren om förslag på krav på båtkörkort. I motionen 
Båtkörkort och hastighetsbegränsningar tills sjöss (2002/03:T234) av miljöpartisten 
Mona Jönsson tas det faktum upp att vem som helst kan köpa en snabb motorbåt utan 
att visa krav på tidigare båtvana. Det finns en begränsning vid köp av båtar 12x4 meter 
eller större, men en hastighetsbegränsning råder inte. Olyckor med dödlig utgång ökar 
och kollisioner mellan snabba småbåtar som rapporteras nästan alltid rör sig om båt-
förare utan kompetens. Förutom risk för olyckor skapar de snabba småbåtarna en dålig 
livsmiljö för människor likväl som djurlivet.  
 
“Om vi vill bevara våra skärgårdar som rekreationsområden i samklang med den ytterst känsliga fauna och 
flora som har sin naturliga hemvist där, måste vi begränsa vårt ”fria” svängrum, vårt miljöstörande beteende 
och visa varsamhet och hänsyn.”(2002/03:T234). 
 
Ett krav på båtkörkort och hastighetsbegränsningar skulle avhålla många då det inte 
längre bara är att ”köpa och gasa”. Ett krav på båtkörkort skulle således förebygga po-
tentiella olyckor så som intervjupersons 2 och en åldersgräns skulle få bort barn och 
ungdomar som ofta ses köra omkring i snabba hastigheter (2002/03:T234).  
Förutom intervjuperson 2 uppger även intervjupersoner 1, 4 och 5 i sina intervjuer att 
ett krav på båtkörkort borde finnas. 
 
”Tycker att båtkörkort borde finnas. Det är många som ger sig ut utan kunnande och det kostar samhället 
enorma pengar” (Intervjuperson 5). 
 
5.4. Båtägarnas beteendeförändring till sjöss 
Åtta av intervjupersonerna i min studie säger sig inte ha förändrat några alkoholvanor 
till sjöss. Största anledningen till det är för att de inte har haft något olagligt beteende 
från första början. Intervjupersonerna 1, 2, 6 och C dricker inte till sjöss. De väntar med 
att dricka tills de är i hamn. Intervjupersonerna 3, 4 och 5 kan dricka någon öl under ti-
den som de seglar, men inte så att de blir berusade. Dessutom har de alla segelbåtar un-
der 10 meter i längd vilket gör att de i vilket fall som helst inte begår sjöfylleri. Intervju-
person A har inte förändrat sitt beteende med att dricka till sjöss eftersom A inte bryr 
sig om lagen. Dock dricker inte A till den graden att A blir full. 
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”Jag tar mig en starköl ibland, skiter jag i, man åker inte in i finkan, men man kanske kan få böter” (Intervju-
person A). 
 
De enda intervjupersonerna som förändrat sina beteenden till sjöss är intervjuperson B 
och D. B sålde sin båt som ett resultat av lagändringen 2010 med promillegränserna. D 
kunde innan lagändringen njuta av ett glas vin till maten eller ta en öl vid solnedgången. 
Men på grund av lagändringen med fasta promillegränsen på 0.2 kan D inte göra detta 
längre.  D har endast ändrat sitt beteende till sjöss för att D måste, inte för att D vill.  
 
5.5. Sjöfyllerilagen utifrån Habermas  
I min studie har jag tillämpat Jürgen Habermas teori om System och livsvärld. Systemet 
representeras av Riksdagen och Kustbevakningen och livsvärlden representeras av båt-
ägare. Riksdagen har vid lagstiftningen av fasta promillegränser i sjöfyllerilagen förhållit 
sig till strategiskt handlande (Nergelius 2006:172). Riksdagen hade som mål att be-
kämpa sjöfylleri och använde sig av båtägare som medel för att nå det målet. Genom att 
tvinga på båtägarna en lag som förbjuder all alkoholförtäring till sjöss bekämpas sjöfyl-
leriet. Att livsvärlden förhåller sig till lagen och att sjöfylleriet bekämpas ansvaras av 
Kustbevakningen genom övervakning och kontroller till sjöss (kustbevakningen.se 3).  
 
Vid lagstiftningen av den fasta nedre promillegränsen på 0.2 såg inte Riksdagen till båtä-
garnas intressen. Riksdagen tog beslutet baserat på civilutskottets betänkande av rege-
ringens proposition om promillegränsen. I civilutskottets betänkande framkommer det 
att antalet olyckor till sjöss är fåtal och att det inte finns någon heltäckande statistik. 
Istället motiveras lagförslaget med att det förekommer mycket trafik till sjöss av både 
yrkessjöfart och fritidsbåtar som blir allt större och snabbare. Dessutom ökar restau-
rangverksamheten i skärgården och längs med hamnar vilket ökar möjligheterna till för-
täring av alkohol (2009/10:CU14). Transportstyrelsen har uttryckt att olyckor till sjöss 
där alkohol är inblandat handlar regelmässigt om grovt sjöfylleri på 1.0 promille. Pro-
millegränsen 0.2 saknar således grund för att gälla (sydsvenskan.se). De båtägare i min 
studie som är kritiska till lagen har uppgett flera anledningar till sitt kritiska ställnings-
tagande. Bl.a. att det är stort till sjöss och ingen vidare närkontakt med andra båtägare 
och att det finns andra faror i samband med sjöfart som är mer angelägna att fundera 
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över än sjöfylleri. Ingen av mina intervjupersoner uppger sig heller supa på sjön utan 
endast vilja dricka vin till maten eller ta en öl på sjökrogen. Transportstyrelsens inform-
ation och båtägares åsikter har inte förekommit i betänkandet av propositionen om en 
fast nedre promillegräns. Alltså har Riksdagen inte sett till alla parters intressen som på-
verkas av lagen och således endast haft sitt mål i fokus. Om Riksdagen skulle använt sig 
av kommunikativt handlande skulle den förutom sina mål även ha förståelse för andra 
människors intressen. Istället tvingar systemet på livsvärlden en lag att efterfölja vilket 
inte är uppskattat. 
 
”Nånting som kommer uppifrån, stiftar lagar utifrån politiska opinioner, det gillar inte jag”  
(Intervjuperson 1).  
 
Genom att förbjuda all alkoholförtäring till sjöss förstörs det för skärgårdskrogar och 
den sociala samvaron för båtfolket (svd.se). Intervjupersonerna förespråkar inte att man 
skall supa på sjön och ställer sig därav positiva till promillegränsen för grovt sjöfylleri på 
1.0 promille. Dock finner majoriteten av båtägarna den lägre gränsen på 0.2 promille för 
sträng. För att en lag skall vara faktiskt gällande krävs det att lagen är moraliskt giltig 
(Nergelius 2006:174). Moralisk giltighet nås om lagen stiftats genom diskurs mellan alla 
parter som påverkas av lagen. Diskursen skall utgå från Habermas diskursetik och de 
med bäst argument får utifrån sina argument stifta lagen tillsammans. Då sjöfyllerilagen 
är stiftad helt utifrån systemets mål och livsvärldens intressen var helt förbisedda är la-
gen utifrån Habermas teori inte moraliskt giltig och således inte en faktiskt gällande lag. 
Precis som Habermas kritiker finner jag det dock omöjligt att nå moralisk giltighet ge-
nom denna form av diskurs. Oavsett hur förnuftigt ett samtal förs kommer det alltid fin-
nas meningsmotsättningar som inte går att lösa genom diskurs (ibid, 2006:174). Istället 
för diskurs förespråkar jag att se över all fakta i form av information och forskning innan 
en lag stiftas. Utifrån empirin och tidigare forskning i min studie, om Riksdagen hade till-
lämpat kommunikativt handlande i lagstiftningen hade sjöfyllerilagen kunnat se ut som 
följande: 
 
Sjöfylleri Den som framför ett fartyg efter att ha förtärt alkoholhaltiga drycker i så stor 
mängd att alkoholkoncentrationen under eller efter färden uppgår till minst 1,0 promille i 
blodet eller 0,50 milligram per liter i utandningsluften, döms för sjöfylleri till böter eller 
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fängelse i högst sex månader. Det som föreskrivs om den som framför ett fartyg gäller även 
den som i övrigt på ett sådant fartyg fullgör en uppgift av väsentlig betydelse för säker-
heten till sjöss. 
 
Det som inte finns i denna version av sjöfyllerilagen som finns i gällande rätt är specifi-
kation av båttyper. Sjöfyllerilagen skall gälla alla typer av båtar och inte bara de med 
motordrift på minst 15 knop eller med ett skrov på minst tio meter i längd. Den lägre 
promillegränsen på 0.2 promille i blodet är också borttagen då det förekommer intervju-
personer i min studie som dricker någon öl under tiden som de seglar eller har gjort det 
och vill ha möjligheten till det igen. Transportstyrelsen uttrycker också att olyckor till 
sjöss där alkohol är inblandat handlar regelmässigt om grovt sjöfylleri på 1.0 promille. 
Promillegränsen 0.2 saknar således grund för att gälla (svd.se).  Detta skulle kunna vara 
en faktiskt gällande sjöfyllerilag.  
 
6. Avslutning 
Det övergripande syftet med min studie har varit att ur ett rättssociologiskt perspektiv 
mer fördjupat studera vad som har hänt med båtägarnas beteenden vad gäller fylleri till 
sjöss efter lagändringen 2010 med nedsatt och fasta promillegränser för alkohol i blodet 
när man framför en båt till sjöss. 
 - Hur ställer sig svenska båtägare till den nya sjöfyllerilagen med nedsatta 
 promillegränser? Är man positiva och/eller negativa? Varför det ena eller 
 det andra? 
 - Hur har deras beteende till sjöss förändrats sedan lagändringen? 
 
Min studie om sjöfylleri anser jag vara unik eftersom det är ett nytt forskningsfält grun-
dat på mitt tidigare utförda projekt hos Kustbevakningen. Med tio intervjupersoner re-
presenterar inte min studie hela populationen av Sveriges båtägare. Dock ger min studie 
en bild av hur verkligheten ser ut och hur en optimal sjöfyllerilag skulle se ut med mina 
intervjupersoners åsikter som grund. Att få tag på intervjupersoner har varit lite av en 
svårighet under arbetets gång. Jag har förhållit mig till ett visst urval vilket gjort att de 
båtägare som jag fått kontakt med genom snöbollsmetoden som fallit utanför urvalet har 
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fått strykas ur studien. Vissa båtägare har dessutom haft svårt med tid eller inte svarat 
på telefon. En enkätundersökning hade troligtvis gett mig fler respondenter under en 
kortare tid. Dock var jag intresserad av båtägares erfarenheter och åsikter om sjöfylleri 
vilket gör semistrukturerade intervjuer till den mest lämpliga metod då de är flexibla 
och låter intervjupersonen styra intervjun (Bryman 2011:413). Framtida forskning som 
har mer tid tillgodo än vad jag haft till min studie skulle kunna leda till fler intervjuer 
och således bättre representera populationen av båtägare. 
 
Min studie resulterar i att båtägare har en splittrad syn om sjöfyllerilagen och den fasta 
nedre promillegränsen. Dock fann även de som är positiva till lagen viss kritik mot den. 
De tyckte att sjöfyllerilagen borde gälla alla båttyper och inte bara båtar med motordrift 
på minst 15 knop eller ett skrov med minst 10 meter i längd. De uttryckte också att den 
nedre promillegränsen är lite väl strikt.  
 
”Det borde vara skillnad på t.ex. privat och yrkesfartyg då yrkesfartygen kan göra mer skada. För yrkesfartyg 
skulle den nedre promillegränsen vara bra.” (Intervjuperson 4) 
 
”Om man är full på 0.2 promille då ska man inte dricka alls” (Intervjuperson A). 
 
Genom empiri och tidigare forskning har jag i min studie kommit fram till att det råder 
mer negativ inställning än positiv till sjöfyllerilagen av normalgraden. Grovt sjöfylleri 
ställer sig båtägare positiva till. Båtägarnas beteende till sjöss har enligt min studie inte 
förändrats då de flesta båtägare inte dricker till sjöss. De som gör det begår inte sjöfyl-
leri då deras båt faller utanför lagens rekvisit eller så struntar de i lagen.  
 
”Jag tar mig en starköl ibland, skiter jag i, man åker inte in i finkan, men man kanske kan få böter.” (Intervju-
person A). 
 
Endast två av tio intervjupersoner uppger sig ha förändrats sitt beteende till sjöss på 
grund av lagen.  
 
Sammanfattningsvis menar jag på att forskning och information är av stor vikt vid lag-
stiftning. Min studie bekräftar att sjöfylleri är en viktig lag. Dock borde lagändringen vid 
2010 enligt min studie sett annorlunda ut. Lagen borde enligt min studie gälla alla båtty-
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per och den lägre promillegränsen borde inte ha lagstiftats. Habermas förespråkar dis-
kurs mellan alla parter som påverkas av lagen där alla skall få chansen att föra fram sina 
argument. De med bäst argument får utifrån sina argument stifta lagen tillsammans.  La-
gen blir således moraliskt giltig (Nergelius 2006:174). Precis som Habermas kritiker fin-
ner jag det omöjligt att nå moralisk giltighet genom diskurs. Oavsett hur förnuftigt ett 
samtal förs kommer det alltid finnas meningsmotsättningar som inte går att lösa genom 
diskurs (ibid, 2006:174). Istället för diskurs förespråkar jag att se över all fakta i form av 
information och forskning innan en lag stiftas.  Hade det gjorts med sjöfyllerilagen är jag 
övertygad om att den hade sett annorlunda ut i rekvisiten av båttyp då min studies em-
piri visar att lagen borde gälla alla båttyper och inte bara båtar med motordrift på minst 
15 knop eller med ett skrov på minst 10 meter i längd. Jag tror även att det hade blivit en 
självklarhet att lagstifta krav på båtkörkort. Motiveringarna i betänkandet av proposit-
ionen med en fast nedre promillegräns är snarare motiveringar till krav på båtkörkort. 
Motiveringarna att sjötrafiken blir tätare och fritidsbåtar blir allt större och snabbare 
borde resultera i krav på att samtliga båtägare skall ha kunskap om sjön och vilka regler 
som gäller.   
 
”Båtkörkort borde finnas, det är minst lika viktigt som sjöfyllerilagen”. (Intervjuperson 2). 
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8. Bilagor 
8.1. Brev 
Hej, 
Mitt namn är Emma Arvidsson och jag studerar på Lunds universitet. Jag läser 
min sista termin på kriminologiprogrammet och skriver just nu min C-uppsats 
om sjöfylleri och hur båtägare ställer sig till lagändringen 2010 med en nedsatt 
promillegräns till 0.2 promille för sjöfylleri, och hur deras beteende till sjöss har 
förändrats. Anledningen till att jag skickar detta brevet till Dig är för att jag finner 
det intressant att ta med Ulf Brunnbergs artikel i min uppsats från Svenska Dag-
bladet 2012 om den uppdaterade sjöfyllerilagen om en nedsatt promillegräns. I 
den artikeln skrev du och flertal andra personer under med ditt namn för att 
stötta artikelns budskap. Jag skulle därför önska att du svarar på detta brev med 
att svara på hur ditt båtliv har förändrats sedan lagändringen.  
 
Detta brev har jag skickat till samtliga som skrivit under med sitt namn i Ulf 
Brunnbergs artikel, och för etiska anledningar har du all rätt att vara anonym och 
kan besvara detta brev utan att medge vem du är. Du kan även besvara mig ge-
nom mejl eller telefon, avslutar detta brev med mina kontaktuppgifter.  
 
Min uppsats skrivs helt objektivt och jag tar inga ställningar till vems åsikter som 
är rätt eller fel. Alla respondenters svar respekteras. Svara gärna omgående när 
du fått detta brev, senast 25 april.  
 
Stort tack på förhand för din medverkan. 
MVH 
Emma Arvidsson 
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8.2. Intervjuguide 
 
Frågor  
- Berätta vad du känner till om sjöfyllerilagen 
- Hur ställer du dig till att det finns en promillegräns till sjöss? 
- Hur ser ditt beteende till sjöss ut efter lagändringen kontra innan lagänd-
ringen? 
 
Insticksfrågor 
 
- Vad tycker du om båtkörkort? 
- Borde det finnas och i så fall varför? 
- Vad tycker du om att sjöfyllerilagen inte gäller alla båttyper? 
- Tror du att alla båtägare känner till sjöfyllerilagen och dess regler? 
- Vad tycker du om Kustbevakningen som myndighet? 
 
